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GIRIS

Kentlerimizde seksenli yillardan sonra yeniden giindeme gelen kentsel rayli sistem projeleri
ile elde edilen planlama, yapim ve isletme uygulamalarinin getirdigi deneyimlerden ¢ikarilan
derslerlerin 6zetlenmesi ve bu bakis agisiyla Izmir’deki rayli sistemlerin yakin gegmisinin ve
geleceginin degerlendirmesi bildirinin temel amacidir. Yeni hazirlanmis bulunan izmir
Ulagim Ana Plani’nin uzmanlar tarafindan ayrintili ve kapsamli bir sekilde tartisilarak
degerlendirmesi gerekmekle birlikte, bildiride bu planlama caligmasi ve Onerilerinin sadece
rayli sistemlerle ilgili kararlar1 tartisilmaktadir. Bildiride kentigi rayli sistemlere iliskin
tanimlarin ve temel 6zelliklerinin netlestirilmesinden sonra kentlerimizde yaklasik yirmi yillik
yeni donemde yasananlarin sonuglar1 Ozetlenerek ¢ikarilmasi gereken dersler ortaya
konmaktadir. Takip eden béliimde Izmir’de kenti¢i rayll sistemlerin yakin donemdeki
gelismeleri degerlendirilmekte ve daha sonra Izmir Ulasim Ana Plani’min kentigi rayh
sistemler konusundaki karar ve onerileri irdelenmektedir.

Diinyada isletmeye acilmis ikinci metro olan Istanbul’daki Tiinel ile kentlerimizde cagdas
¢oziimler yakalanmis, Istanbul ve izmir’deki tramvay ve banliyd demiryolu isletmeleri,
Konya, Bagdat, Sam, Selanik tramvaylar1 gibi 6rnekler Osmanlilar doneminde kentlerimizde
uygulanmistir. Ulkemiz kentlerinde erken ve hizli bir sekilde baslayan rayl tasimacilik
yeterince gelistirilememis ve rayli sistemlerin etkinligi hizli kentlesmenin basladigr 1950'l
yillardan sonra giderek azalmistir. Bu yillardan itibaren kentsel ulasim sistemine tanitilan
otobiisler, kaptikagtilar (dolmuslar) ve 6zel otomobiller rayli sistem yolcularini kendilerine
cekmis, kentsel gelismeyi demiryolu ve tramvay hatlarindan uzaklastiracak sekilde
yonlendirmistir.  Yillar iginde metro hatlar1  gelistirilememis, banliyd isletmeleri
gliclendirilmemis, tramvay hatlar1 sokiilmiis ve isletmeler kapatilmustir.

Biiytik kentlerimizde basarisiz kalan bir ¢cok rayl sistem girisiminin ardindan seksenli yillarin
sonunda yeni bir donem baslamis ve her biiyiikliikteki kentin yoneticisi ulagimla rayl
sistemleri 6zdeslestirmistir. Ulasimi sorunlarini ¢6zmedeki “moda” bir ugtaki rayli sistemleri
rafa kaldiran yaklasimlardan uzaklagmis, diger ugtaki her yere rayli sistem yapma yaklagimina
donlismiistiir. Bu yeni dalga i¢inde niifusu 50—100 bin arasinda olan kentler bile “rayli sistem
kentimize yakisir” s0ylemi ile ulagim sorunlarini ¢6zmeye niyetlenmistir.

KENTICI ULASIMDA RAYLI SISTEMLER

Sanayi devrimi ile birlikte kentlerde calisma ve yasam alanlarinin birbirinden farklilagsmasi ve
mekanda konutlarla is yerlerinin birbirinden uzaklasmasi sonucunda ortaya c¢ikan kentici
ulagim ihtiyacinin karsilanmasi i¢in farkli ulagim big¢imleri gelismistir. Getirilen ¢ézlimlerin



karayolu ya da demiryolu altyapisin1 kullanmasi, arag¢ biiytkliikleri, sefer sikliklari, hizlari,
durak araliklari, ¢evresel etkileri, kendilerine ayrilmis gilizergahlar1 olmasi1 gibi teknik
ozellikleri ulagim tiirlerinin tercih edilmesinde kullanilan Olgiitler olmustur. Giiniimiizde bu
ozelliklerin belirledigi kapasite ve maliyetler ise ulagim tiirlerinin kiyaslanmasinda en énemli
unsur olmaktadir.

Bireysel ulasim ¢oziimlerinin (otomobillerin) aslinda giderek ¢oziimsiizliikler yarattiginin
anlagilmasiyla birlikte kentici ulasimda farkli nitelikte “toplu ulasim™ bigimlerinin
degerlendirilmesi, farkli koridorlarda ve kosullarda “dogru” ulasim bi¢imin se¢ilmesi bir ugta
kullanicilar olmak tizere, yerel ve ulusal politikacilar, ulasim plancilar1 ve miihendisleri,
tireticiler ve isleticiler gibi tiim paydaslarin ilgisinin odaklandigi bir konu olmustir.

Tanmmlar, Ozellikler ve Politikalar

Karayoluna dayali lastik tekerlekli sistemler arag¢ biiytikliikleri ve isletme Ozelliklerine baglh
olarak;

—kentlerimizde minibiis dolmus ve baz1 6zel halk otobiis isletmenlerinle goriilen, en alt
kapasitede ve en pahali toplu tasima hizmeti veren “ara-toplutasim” (para-transit)
isletmeciligi,

—karnisik trafikte “kentici toplutasim otobiisler’iyle yapilan isletmecilik,

—diger trafik icinde otobiislere getirilen fiziksel ve isletme 6zellikleri ve ayricaliklariyla
tanimlanan “otobiis yollar: ve seritleri”,

—otobiis Oncelikli uygulamalarda yeni bir asama olarak ortaya cikan ve karayolu altyapisi
tizerinde rayl sistem Ozellikleri ile tasarlanan ve isletilen “metrobiis” (Bus Rapid Transit)
isletmeciligi

seklinde goriilmektedir.

Kentici ulasimda kullanilan rayl sistemler arasinda tekray kullanan teknolojiler (monoray) da
bulunmasina karsilik, cok daha yaygin kullanilan ¢ift rayli sistemler agirlikla 6ne ¢ikmaktadir.
Gilinlimiizde ulagim taleplerinin karsilanmasinda degerlendirmeye alinan temel kentici rayl
sistem secenekler arasinda;

—tarihsel gelisim i¢inde yaygin kullanim alani bulan ancak artan motorlu tasit trafigi
karsisinda etkinligi giderek azalan karisik trafik icindeki “tramvaylar”,

—tramvayin yetersiz kaldig1r kosullari iyilestirmeye calisarak kapasitesini ve etkinligini
artirma amaciyla otobiis yollarinda oldugu gibi Oncelikler getirmeye ¢alisan “modern
“tramvaylar”,

— modern tramvaylara saglanan genel trafik i¢indeki oncelikleri daha da ileriye gotiiriip
glizergahin biiylik boliimii diger trafikten ayrilmis, (ara¢ biiyiikliigii, sinyal kontrollii
trafikle gelen siklik ve giivenilirlik, ara¢ disinda 6deme, yiiksek platform gibi) metro
ozelliklerine yaklastiran “hafif rayli sistemler” ve,

—giizergahinin tamami ayrilmis yliksek yolcu kapasiteli diziler ve sefer araliklarini azaltan
kontrol sistemleri, seyrek durak araliklar1 ve hizli 6deme yontemlerine sahip “metro ve
banliyé demiryolu”



teknolojileri bulunmaktadir.

Lastik tekerlekli ve rayli sistemlerin ayrintili 6zellikleri bu bildirinin konusu olmamakla
birlikte 6zellikle kapasite ve maliyet esiklerinin vurgulanmasi ilerideki degerlendirmeler ve
tartigmalara agiklik getirecektir. Toplu ulagim tiirlerinin kapasite ve maliyetlerinin sematik
olarak gosterildigi Sekil 1°de, herhangi bir koridorda bir yondeki en yiiksek saatlik yolculuk
talep diizeyi 10-12 bin kisiye ulasana kadar otobiis sistemlerinin “en uygun” ulasim tiirleri
oldugu anlagilmaktadir.

Klasik Ogretide rayl sistemler, saatte bir yonde 10—12 bin yolcu diizeylerinde tramvaylar
etkin olarak uygulanabilmekte, talep diizeyleri 18-20 bin diizeylerine ulastiginda Hafif Rayh
Sistemler 6ne ¢ikmakta, talepler 30 bin yolcu diizeylerini astifinda s6z konusu koridorun
ozelliklerine gore metro veya banliyé demiryolu kaginilmaz secemekler olmaktadir.

Diinyada son yillarda hizla gelisen ve yayginlasan, ililkemizde ve Avrupa iilkelerinde
Metrobiis olarak adlandirilan (BRT) uygulamalarda lastik tekerlekli tasimacilikta bir yonde
saatte 48 bin yolcu tagima diizeylerine ulasilmis olmasi1 yiiksek talep diizeylerinde rayl
sistemlere kiyasla daha diisiik maliyetli bir se¢enegi ortaya ¢ikarmis bulunmaktadir.
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Sekil 1 Kenti¢i Ulasim Tiirlerinin Kapasite ve Maliyet Iliskisi
Kentlerimizdeki Rayh Sistemlerin Mevcut Durumu ve Yasanan Deneyimler

Istanbul’da 1989 yilinda isletmeye agilan Aksaray-Havalimani hatt1 ile baslayan yeni dénem
kenti¢i rayli sistem uygulamalar1 sirasinda yirmi yil i¢inde bir ¢ok kentimizde yeni rayl
sistemler hizmete alinmisg olup farkli Ozellikteki ¢esitli rayli sistem projeleri de farkl
asamalarda uygulama asamasina dogru ilerlemektedir (Sekil 2). Bir ucta daha dnce hi¢ rayh
sisteme sahip olmamis (!) kentlerde yapilan nostaljik tramvaylar (Antalya gibi) ve diger ugta
yiiksek kapasiteli metro ve banliyd demiryolu projeleri isletme, insaat, proje ve etiit
asamalarinda bulunmaktadir.
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Sekil 2 Kentlerimizdeki Rayli Sistem Projelerinin Asamalari
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Mevcut rayli sistemlerin tekil 6zellikleri ayr1 ayri incelenmemekle birlikte hem uygulama
stiregleri sirasinda ve hem de isletme asamasinda yasananlar ve sorunlardan alinmasi gereken
dersler 6zetlenmektedir.

Yaklagim ve Degerlendirme Sorunlari

Kentlerimizdeki rayli sistem projelerinde yasanan sorunlarin basinda projelerin baslatilmasi,
etlit ve projelerinin hazirlanmasi, bu projelerin ekonomik ve mali degerlendirilmelerinin
yapilmasi konusundaki standartlar ve uygulamalarin yetersizligi, eksikligi ve uygulamalarin
tutarsizligi gelmektedir. Rayli sistemler teknik ve ekonomik gerekcelerden ¢ok yerel
yoneticilerin ve politikacilarin  kigisel istekleri ve baskilar1 ile uygulama asamalarini
gegmektedir.

Siire¢, Mekanizmalar ve Olgiitler

Rayli sistem etiit ve projelerinin hazirlanmasi, degerlendirilmesi, onaylanmasi, finansman
Olciitleri ve mekanizmalari, insaat, denetim ve isletme asamalarinda siirecler, yetkiler ve
sorumluluklarda belirsizlikler ve tanimsizliklar bulunmaktadir. Bu eksiklikler sebebiyle
projelerde farkli Olciitler, standartlar ve yoOntemler kullanilmakta, yapilan yanligliklar
sebebiyle projelerin isletmeye alinmasi cok gecikmekte, maliyetler katlanarak artmakta,
isletmeye agilan sistemler planlama asamasinda hazirlanan fizibilite esiginin ¢ok altinda yolcu
talepleri ile isletilmekte, isletme agiklar1 biiyiimektedir.

Onay siiregleri i¢inde anahtar kurum olan Devlet Planlama Tegkilati tarafindan belirlenen
proje secim Olgiitleri zaman i¢inde degismekte, uygulanmasinda farkliliklar gézlenmektedir.
Ornegin gecmis yillarda “kent niifusunun bir milyon iizerinde olmasi” rayli sistem esigi
olarak kabul edilmisken, mevcut projelerin finansmaninda halen yiiriirliikte olan 9. Kalkinma
Planinin 449. maddesi ile getirilen “Rayl1 sistem projeleri, alternatif toplu tasim projelerinin
yetersiz kaldigi, sistemin isletmeye acilmasi dngoriilen yil i¢in doruk saat yolculuk talebinin
tek yonde asgari 15.000 yolcu/saat diizeyinde gerceklesmesi beklenen koridorlarda
planlanacaktir.” seklindeki sinirlama ile tramvay ve hafif rayli sistemlerin tilkemizdeki
uygulamalar kisitlanmaktadir. Bu madde ile getirilen kisitlama sonucunda igletmeye alinma
yilinda 15 bin yolculuk diizeyine ulagabilen bir hattin proje donemi sonundaki yolculuk talebi
30-40 bin diizeyinde olmasi1 beklendiginden, bu kisitla DPT nin kentlerimizde agir rayh
sistemler digindaki projeleri yatirim programina almadigi sonucu ortaya ¢ikmaktadir.



Rayli sistemler konusunda yetersiz olan bu siire¢ tanimlamalarina karsilik karayolu
projelerinin hazirlanmasindaki siireclerin ¢ok daha tanimsiz ve eksik olmasi sonucunda
kentlerde yeni yol agilmasi, kath kavsak ve koprii yapilmasi gibi karayolu projelerinin daha
hizli ve kolay uygulanmasi sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Karayolu ve demiryolu projelerini
uygulama stirecleri arasindaki bu dengesizlik sonucunda yerel politikacilar demiryolu
projeleri ve hatta lastik tekerlekli toplutasim projeleri yerine otomobil kullanimina ydnelik
projeleri segmekte ve hizla uygulamaktadirlar (Sekil 3).

Planlama ve Projelendirme Sorunlari

Planlama ve projelendirme asamalarindaki teknik ekiplerin eksikligi, giincel teknik
gelismelerin  yakindan izlenmemesi, standartlarin bulunmamasi ve mevcut standartlarin
uygulanmamasi, karar vericilerin teknik ve ekonomik degerlendirmelerin digina ¢ikmasi gibi
sebeplerle yanlis projeler secilmekte, secilen projeler yiiksek maliyetlerle, uzun
gecikmelerden sonra isletmeye alinabilmektedir. Planlama asamasinda yolculuk tahminlerinin
yiiksek tutulmasi, sistem isletmeye acildiktan sonra takip eden diger asamalar gecikmesi ve
biitlinlesme amaciyla diger tiirlerde gerekli diizenlemelerin yapilmamasindan dolay1 beklenen
yolculuk diizeylerine ulasilmamakta ve beklenenin ¢ok tiizerinde olusan isletme aciklari
nedeniyle siirdiiriilebilir olmayan rayli sistemler ortaya ¢ikmaktadir.
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Uygulanmakta olan silireglerde proje ve etiitler i¢in getirilen onay mekanizmalarindaki
eksiklikler uygulamada gesitli sorunlar yaratmaktadir. Ornegin, Ulastirma Bakanligi ve DPT
tarafindan onaylanarak uygulanmasina baslanan bir rayli sistem projesi yerel yoneticiler
tarafindan keyfi olarak degistirilebilmektedir. Yerel diizeyde cesitli sebeplerden dolay1 ve
ozellikle ytiklenicilerin istekleri dogrultusunda onayli planlar ve projelerde yapilan bu tiir
degisiklikler ingaat slirelerinin uzamasina ve maliyetlerin asir1 diizeylerde artmasina yol
agmaktadir.



Yapim Siireleri

Diinyada ve tilkemizde uygulanmakta olan rayli sistem projelerinin yaklasik hepsinde yapim
siireleri planlanan siirelerin ¢ok iizerinde sonuclanmaktadir. Bu gecikmeler ise hem
maliyetlerin artmasia ve hem de projenin ekonomik ve mali verimlili§inin azalmasina yol
agmaktadir. Insaat siirelerinin yillarca uzamasi insaat sirasinda ortaya ¢ikan olumsuz etkilerin
de daha uzun siireli olmasina sebep olmaktadir.

Verimlilik ve Kapasite Kullanimi

Rayli sistemlerin planlamasi sirasinda rakip isletmelerin ve tilirlerin ortadan kalkacagi,
besleyici sistemlerin olusturulacagi, isletme ve fiyatlandirma biitiinlesmesinin saglanacagi
kabulleri yapilmakta ve projeyi verimli kilacak yolculuk diizeyleri ortaya konmaktadir. Ancak
rayli sistem hatlar isletmeye acildiktan sonra bile gerekli bu diizenlemeler tam olarak
gerceklestirilmedigi ve hattin takip eden asamalar1 uygulamaya konmadig1 i¢in beklenen
yolcu diizeylerine ulagilamamaktadir.

Bu nedenle saatte bir yonde 30-70 bin yolcu diizeyinde kapasitelerle insa edilen
kentlerimizdeki rayli sistemlerde aradan yillar gegmesine karsilik yolcu talepleri hala saatte
10-12 bin diizeylerinde bulunmaktadir.

Yatirim Maliyetleri

Ulkemizde uygulanan rayli sistemlerin maliyetleri incelendiginde tramvay ve hizli tramvay
niteliginde saatte bir yonde 5-10 bin yolcu kapasiteli sistemlerin yatirirm maliyetlerinin 9-15
milyon USD diizeyinde oldugu, hafif rayli sistem niteliginde olan ve 20-30 bin yolcu
kapasiteli sistemlerin maliyetinin hattin tlineldeki kesiminin oranina bagli olarak 20-40
milyon USD/km diizeyine yiikseldigi, daha yiiksek kapasiteli sistemlerde ise 40 bin USD/km
tizerinde maliyetler olustugu ortaya ¢ikmaktadir (Sekil 4).

Diinyanin farkli iilkelerinde ve istanbul’da uygulanan metrobiis projelerinin maliyetleri ayni
kapasitedeki rayli sistem maliyetlerinin ¢ok altinda kalirken, {ilkemizde 6rnegi olmayan ancak
diger iilkelerde gerceklesen maliyetleri ile monoray projelerinin birim maliyetleri de diisiik
kapasitelerine ragmen rayli sistem projelerinin ¢ok iizerine ¢ikmaktadir. Istanbul metrobiis
projesi icin iki farkli birim maliyet belirlenmis olup birincisi Mercedes marka otobiislerle
ikincisi ise Phileas marka otobiislerle ulagilan birim maliyetleri gostermektedir.
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Sekil 4 Ulasim Tiirlerinde Birim Yatirim Maliyet Diizeyleri (Milyon USD/km)

Uygulamalar sonucunda elde edilen bu gerceklesme birim maliyetleri, ulagim tiirliniin
sagladig1 kapasiteye boliindiigiinde farkli nitelikteki projelerde birim kapasitenin saglanmasi
ornegin bin kisinin saatte bir yonde tasinmasi i¢in gerekli yatirnm birim maliyetleri elde
edilmekte ve bu degerler Sekil 1’de verilen sematik kapasite ve maliyet dagilimlar ile
tutarlilik gostermektedir (Sekil 5).

Bu degerlendirmeler rayl sistemlerde yolculuk talebinin biiytikliigiine bagli olarak secilecek
yiiksek kapasiteli rayli sistemlerde birim yatirim maliyetinin diistiigii, diisiik ve orta kapasiteli
rayli sistemlerde birim maliyetlerin metrobiis maliyetlerinin ¢ok {izerinde oldugu
goriilmektedir. Ozellikle tramvay gibi diisiik kapasiteli sistemlerin planlama kararlarinda
yatirirm maliyeti ve kapasite iligkisinin 1yi degerlendirilmesinin gerektigi, iilkemizde
uygulanan bu gruptaki projelerin tartisilmasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir.
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Sekil 5 Ulasim Tiirlerinde Birim Kapasite Basina Maliyet

IZMIR’DE KENTICI RAYLI SISTEMLER
Tarihsel Gelisim

1855°de isletmeye agilan izmir-Manisa hattinda Cigli’ye kadar, 1866'dan itibaren isletmeye
acilan Alsancak (Punta)-Aydin hatti, Sirinyer-Paradiso, Gaziemir ve Torbali'ya kadar,
Paradiso-Buca hatti ve Gaziemir-Seydikdy hatt1 iizerinde yapilan banliyd demiryolu
tasimacilig1 izmir’deki kentsel demiryolu isletmeciliginin ilk &rnekleri olmustur.

Nisan 1880'de Kordon'dan gecerek Alsancak-Konak arasinda isletilmeye baslayan ath
tramvaylar yogun bir ilgi gormiis, atli arabalarin1 birakarak bu yeni ulagim bi¢imini kullanan
Levantenler icin bir prestij unsuru olmustur. 1883'de tramvay isletme imtiyazi el degistirmis,
1885 yilinda yeni bir imtiyazla kurulan Izmir-Goztepe Tramvay Sirketi Konak Kokaryali
(Glizelyali) arasinda hat doseyerek ikinci tramvay hattin1 hizmete sokmustur. 1914 yilinda
elektrikli ¢ekise gegen tramvaylar 1954 yilina kadar kentlilere hizmet etmistir. Tramvaylar
elektrikli troleybiislere ve otobiislere yerlerini birakirken, banliyd demiryolu giderek azalan
yolcu sayisi ile gliniimiize kadar gelmistir.

Yakin Donem Uygulamalar

Bir Alman miihendislik firmasina yaptirilan ulasim etiidiine (Heusch Boesefeldt, 1992)
dayanilarak giincel rayl sistem projelerinin ilk asamasi olarak Bornova-Ugyol arasinda 1994
yilinda insasimna baslanan 11.8 km uzunlugundaki kesim 2000 yilinda isletme agilmustir.
Hattin ikinci asamasinda giiney ucunda eklenti olarak &ngériilen Ugyol-F. Altay kesiminin ve
kuzey ucundaki Bornova-Bornova Merkez kesimlerinin insaat caligmalarina da baslanmis
ancak heniiz bitirilememistir.

1992 yih etiidiine gore Cigli’ye kadar yapilmasi dngdriilen metro hatti yerine (Sekil 6) ayni
koridorda bulunan, sinyalizasyon gelistirme ve ¢ift hat projeleri ile kapasitesi arttirilan
TCDD’na ait demiryolu hattinin ortak kullanim projesi olarak Aliaga-Menderes arasinda yeni
bir rayli sistem projesi olusturulmus ve ingasina baslanmistir.
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Sekil 6 1992 Etiidiine Gore Izmir Metrosu Hatlar1

1992 yilinda yapilan etiidiin onerisi olarak ortaya ¢ikmis Ugyol-Buca ve Halkapinar-Otogar
hatlar1 da ilerideki asamalar olarak giincelligini korumakta ve Ulasim Ana Plani’nda yerini
almis bulunmaktadir.

Izmir Ulasim Ana Plam Rayh Sistem Onerileri

2009 yilinda hazirlanan ve onaylanan Izmir Ulasim Ana Plani’nda yer alan rayli sistem
projeleri dort grupta degerlendirilmektedir;
- Mevcut metro hattinin uzantilar1 olarak daha dnceden éngériilmiis hat kesimleri (Ugyol-F.
Altay, Bornova-Bornova Merkez, Halkapinar-Otogar, F. Altay-Narlidere, Ugyol-Buca),
- Mevcut metro hattinin uzantilarina eklenmesi 6ngoriilen yeni hat kesimleri (Narlidere-
IYTE)
- Insaati devam etmekte olan Aliaga-Menderes rayli sistem hattinin uzatilma oOnerileri
(Bayindir, Selguk, Aliaga OSB),
- Kentin ¢esitli alanlarinda yapilmasi 6ngoriilen cift ve tek hath tramvay projeleri.

Ulasim Ana Planinda yer alan metro hat kesimlerinin uzunluklari, 2030 y1l1 itibariyle giinliik
yolcu sayilari tahminleri ve hatlarin hizmete girmesi ongoriilen yillar plan raporlarinda
verilmektedir (Sekil 7). Bu raporlarda yer almayan ve ulagim tiirii seciminde temel 6lgiit olan
zirve saat zirve yon yolculuk talepleri ise %10 zirve saat pay1 ve maksimum yolcu kesiminde
%60 zirve yon faktorii kabul edilerek hat kesimleri itibariyle belirlenmistir. Bu degerlerin
farkli hat kesimlerinde saatte bir yonde 397 ile 9.519 yolcu arasinda degistigi goriilmiistiir
(Tablo 1). Plan’da yeni 6nerilen Narlidere-IYTE hatt1 i¢in ise herhangi bir yolculuk talebi yer
almamigtir. Bu hattin yolculuk talebi ve kapasitesi raporlarda agiklanmamakla birlikte,
tramvay raporundan diisiik kapasiteli bir rayl sistem oldugu anlasilmaktadir.



Sekil 7 Ulasim Ana Planinda Ongériilen Izmir Metrosu Hatlar1
Tablo 1 izmir Ulasim Ana Planinda Ongériilen Metro Hatlarinin Ozellikleri

Hat Zirve Saat | Zirve Saat

Uzunluk 2030 Giinliik | Hizmete Giris | (iki Yon | Zirve Yon

(km) Hat Yolcu Sayist | Donem Sonu | Yolcu) (*) | Yolcu (*)
11,0 |Ugyol-Konak-Bornova 120,000 Mevcut 12,000 7,200
5,2 |Ugyol-F. Altay 142,421 2010 14,242 8,545

Bornova-Bornova

3,2  |Merkez 6,609 2010 661 397
4,5 |Halkapinar-Otogar 50,859 2015 5,086 3,052
4,5 |F. Altay-Narlidere 104,765 2015 10,477 6,286
11,0 |Ugyol-Buca DEU 158,655 2015 15,866 9,519
36,0 |Narlidere-IYTE - 2020 - -

(*) Zirve saat faktorii olarak % 10 ve zirve yon faktorii olarak % 60 kullanilarak

Tramvaylar

Ulasim Ana Plani ile farkli giizergahlarda yedi ayr1 tramvay hatti 6nerilmektedir. Ag¢iklanan
belgelerde her hat icin verilen yolcu degerlerinin model sonucu elde edilen yolculuk talep
tahminleri degil, o hatta ongoriilen arag ve isletme Ozellikleri sonucu ortaya ¢ikan giinliik
kapasite oldugu anlasilmakta ve yillar itibariyle yolculuk talepleri bilinmemektedir. Bu
hatlarin bazilart yol genisliklerindeki sinirlamalar sebebiyle tek hatli olarak onerilmektedir

(Tablo 2).

Demiryolu

Ulasim Ana Plani’nda Aliaga-Menemen Demiryolu Projesi kapsaminda gelistirilmekte olan
banliyd0 hizmetlerinin {i¢ ayr1 kolda uzatilmasi Ongoriilmektedir. Gilineyde Bayindir ve
Selguk’a, kuzeyde ise Aliaga Organize Sanayi Bolgesine eklentiler yapilmasi onerilmektedir

(Sekil 8).




Tablo 2 izmir Ulasim Ana Planinda Onerilen Tramvay Hatlarmin Ozellikleri

Giinliik Zirve Saat
Ufllilrllll;l k Hat Yolcu Ozelligi ikiYon | Zirve Yon
Sayist Yolcu (*) | Yolcu (*)
20.1 Karstyaka (Girne- B. Ugok) 76,233 | Tek hat 7,623 4,574
Karsiyaka (Alaybey-A. OSB) 84,960 | Cift hat 8,496 5,098
4.4 | Bornova (Ozan Abay-Merkez) 84,960 | Cift hat 8,496 5,098
1.5 | Buca (U. Mumcu-Erdem) 145,000 | Tek hat 14,500 8,700
2.5 | Buca (Kosuyolu- Egit. Fak.) 84,960 | Cift hat 8,496 5,098
10.6 | Konak (Alsancak- F. Altay) 84,960 | Cift hat 8,496 5,098
36.0 | Narlidere-IYTE ? Cift hat ? ?

(*) Zirve saat faktorii olarak % 10 ve zirve yon faktorii olarak % 60 kullanilarak

Sekil 8 Ulasim Ana Planinda Ongériilen Banliyd Demiryolu Hatlar
Ulasim Ana Plam Rayh Sistem Onerilerinin Degerlendirilmesi

Izmir Ulasim Ana Plani’nin rayl sistemlerle ilgili énerileri ve bu onerileri ortaya cikaran
yaklagim ve yontemler konusunda bazi elestiriler s6z konusudur. Bu degerlendirme ve
goriislerin bir kismi1 kullanilan talep tahmin yontemine iliskin, bir kismu tiir se¢im yaklasim ve
kabulleri konusunda, bir kismi ise Onerilen rayli sistem hat ve sebeke 6zellikleri sonucunda
ortaya ¢ikacak sakincalara iligkin olarak belirlenmistir.

Giinliik Yolculuklarla Kalibrasyon

Ulagim Ana Planlari, kentlerin ulagim konusundaki uzun dénemli projelerini tanimlanmasi ve
Ozellikle takip eden asamalardaki projelerin ve fizibilite etiitlerinin hazirlanmasi i¢in gerekli
yolculuk tahmin verilerini elde etmek icin yapilmaktadir. Izmir Ulasim Ana Plani’nin
kamuoyu ile paylasilan bilgi ve belgelerinden talep tahmin benzetim modeli kalibrasyonun
toplam giinliik degerler {izerinden yapildig1 anlasilmaktadir. Oysa ki tiir se¢imi ve 6zellikle
rayl sistemlerin teknik ve isletme Ozelliklerinin belirlenmesi ve projelendirme ¢aligsmalari
icin zirve saat zirve yon yolculuk degerlerinin belirlenmesi, diger bir deyisle model



kalibrasyonunun zirve saat i¢in yapilmasi gerekmekte ve bu uygulama diinyada yaygin olarak
kullanilmaktadir.

Giinliik ve yillik yolculuk verileri sadece fizibilite etiitleri i¢in gerekmekte ve bu degerler de
zirve saat degerleri kullanilarak kolayca tahmin edilebilmektedir. Tiir ve teknoloji se¢imi gibi
Oonemli stratejik kararlarin alinmasinda kullanilacak zirve saat zirve yon degerlerinin giinliik
degerlerden tahmin edilmesi durumunda verilerin duyarlig1 ve giivenilirligi azalmakta, ¢iinkii
kentin farkli koridorlarinda ve alanlarinda yolculuklarin zirvelesmesi degisebilmekte ve
kullanilacak tek bir dontisim faktorii bu farklilign yansitamamaktadir. Raporlarda tim
yolculuk talep tahminlerinin giinliikk olarak verilmesi alisilagelmis bir uygulama olmayip
calismanin hassasiyetini 6nemli 6l¢iide azaltmaktadir.

Planlama Siireci ve Ayrintisi

Kamuoyu ile paylasilan raporlarda, planlama siirecinde Ulastirma Bakanligi’nin ulagim
etiitleri tip sartnamesinde de Onerildigi gibi farkli ¢d6zlim alternatifi senaryolarinin
gelistirildigi ve bunlarin model kullanilarak sinandigi ve en iyi alternatifin se¢ildigi ya da
yeniden olusturuldugu konusunda herhangi bir agiklama bulunmamakta, alternatif gelistirme
ve sinama siirecinin kullanilmadig1 anlasilmaktadir.

Model Ayrintist ve Rayli Sistem Onerileri

Ulagim Ana Plan1 Raporunda talep tahmin benzetim modeli ¢alismalarinda kullanilan uzman
yazilim paketi konusunda herhangi bir bilgi verilmemektedir. Modelleme calismasimin ilk
asamada 19, daha sonra asamada 58 trafik analiz bolgesi kullanilarak yapildig:
belirtilmektedir. Trafik Analiz Bolgelerinin sayis1 bir talep tahmin modelinin ayrintis1 ve
duyarliginin en 6dnemli gostergesidir. Kentlerin yerlestigi alan ve 6zellikle kentlerin niifuslari
bliytidiikge modelde kullanilan trafik analiz bolgesi sayisinin artmasi gerekmektedir.

Diinyada siirekli gelistirilen bu konudaki 6zel yazilim paketlerinde de kullanilabilecek
bolgecik sayisi sinir1 artmakta ve kullanicilara daha ayrintili ¢6ziim imkanlari saglanmaktadir.
Kentlerimizde yapilmis bulunan ulasim etiitlerine kullanilan trafik analiz bolgesi sayis1 ve
niifus iligskisinde de bu gelisme acik¢a goriilmektedir. Kent biiyilidiik¢e kullanilacak modelin
de daha fazla ayrintiy1 gosterir nitelikte olmasi gerekmektedir. Aksi halde ulasim sebekesi ve
yiiklemeler de gercegi yansitmaktan uzak kalmakta ve sematik bir model olugsmaktadir. Sekil
9’da iilkemizde yapilan ulasim etiitleri ve ulasim ana plani1 ¢alismalarinda farkli niifuslardaki
kentlerde kullanilan trafik analiz bolge sayis1 goriilmektedir. Sekildeki noktalar il plaka kodu
ile etiit yapilan kenti, ardindan gelen say1y1 o kent i¢in kaginci etiit oldugunu gostermekte, son
on yil i¢inde yapilan etiitler ise renkli olarak gdsterilmektedir. Bu degerlendirme mavi ile
renklendirilmis aralikta yaklasik alti milyon plan niifusuna sahip izmir’de 250 diizeyinde
trafik analiz bolgesinin kullanilmasi1 gerekirken kirmizi noktada yer alan bu etiitte sadece 58
bolge kullanilmistir. On iki milyon niifuslu Istanbul’da 451, 2,5 milyon plan niifuslu
Anyalya’da 249, 1,7 milyon plan niifuslu Gazantep de 192 bolgeli model kullanilmistir.

Trafik analiz bolge sayis1 6zellikle rayli sistem Onerilen etiitlerde daha da 6nem kazanmakta,
bir yandan kullanilan ¢ekim kuralimin herhangi bir deformasyona sebep olamamasi i¢in
mevcut ve gelisme alanlarindaki bolgeciklerin niifus ve igyeri gibi 6zelliklerinin birbirlerinden
cok farkli olmamasina g¢alisilirken, diger yandan da rayl sistem koridorundaki bolgeciklerin
olabildigince istasyonlardaki inen-binen yolcu sayisini yansitmasina olanak verecek kadar
kiiciik olmasi 6l¢iitii géz 6niinde tutulmaktadir. Izmir biiyiikliigiinde alt1 milyon plan niifusuna
sahip bir kentin 2030 yilinda 58 trafik analiz bolgesine sahip bir model kullanilarak analiz ve



tahmin edilmesi sonuglarin ayrintis1 ve yiiklemelerin gegerliligi konusunda biiyiik kaygilar
yaratmaktadir.
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Sekil 8 Kentlerimizde Ulasim Ana Planlarindaki Trafik Analiz Bélge Sayisi ve Niifus iliskisi
Rayl Sistem Talep Ayrintilar

Kullanilan model ve trafik analiz bdlgesi sayisina da bagl olarak onerilen rayli sistem talep
tahminlerinde herhangi bir ayrinti bulunmamaktadir. Oysa ki, hat kesimlerindeki yolcu
yiiklerinin yonler itibariyle dagilimi, istasyon inis ve binis sayilari, istasyonlar itibariyle ¢esitli
ulagim tiirlerine yapilacak aktarma yolculuklarin sayilari gibi bilgiler rayli sistemlerde
teknoloji se¢imi, istasyon tasarimi, isletme oOzelliklerinin belirlenmesi gibi takip eden
projelendirme ve fizibilite ¢alismalari i¢in veri olusturmasi gerekmektedir. Beser yil aralikli
tahmin donemleri itibariyle iiretilmesi gereken bu veriler yatirimlarin agamalandirilmasi ve
programlanmasi, sebeke ve filo genisletmeleri i¢in temel olusturulmasi i¢in zorunludur. Sekil
9’da Gaziantep, Samsun ve Konya gibi daha kii¢iik kentlerin ulagim ana planlarindaki rayl
sistem talep ayrint1 diizeyleri 6rnek olarak verilmektedir.

Mevcut Rayli Sistem ve Uzantilarindaki Sorunlar

Bornova-Bornova Merkez Hatti: Mevcut Ugyol-Bornova Hattinin Bornova Merkez’e
uzatilmasi1 1992 Ulasim Etiidii ile ortaya ¢ikmis bir oneri olmasina karsilik bir ¢cok sakincay1
beraberinde getirmektedir. Hat isletmeye acildiginda “Ulasimda Doniisiim Projesi”
kapsaminda Bornova merkez disinda kalan Bornova istasyonu ¢evresinde yeni bir aktarma
merkezi insa edilmis ve besleyici otobiis hatlar1 bu noktada metroya Bornova merkez, Evka3,
Universite ve hastaneden kolayca aktarma yapilmasmm saglayacak sekilde diizenlenmisti
(Oncii 2003). Boylece Bornova yerlesim merkezinin bir aktarma alam olarak gereksiz yolcu
ve tasit yiikleri altinda kalmasi 6nlenmisti. Ancak hattin Bornova Merkez’e uzatilmasi ile bu
sakincalar yeniden ortaya cikacak ve uzatilan hattin sonunda metro istasyonu ile Bornova
Merkez’de trafik yiikleri azalmayacak, tersine artacaktir. Ayrica yer altindaki hattin
geometrisi sebebiyle hem gereksiz uzunluguyla maliyetler artmakta, hem de hattin kuzeye
uzamasinin yolu kapanmaktadir. Dolayisiyla mevcut hattin kuzeye uzatilmasinda segilen
giizergah ve yaklagim yarardan ¢ok sorun getirmektedir. UAP yolculuk talep tahminlerinin bu
hat kesiminde 2030 yilinda sadece 600-700 yolcu/saat/yon diizeyinde bulunmasi yatirimin
ekonomik verimliliginin ¢ok diisiik oldugunu gostermektedir.




Hatlarin Catallanmasi: Mevcut hattin Halkapinar’da olusturulan bir makasla Otogar yoniine
ve Ugyol’da bir catallanma ile Buca ydniine uzatilmas: sistem verimliligi geri déniilmez bir
sekilde azaltacak kararlar olacaktir. Tlk olarak 1992 Ulasim Etiidii ile 6nerilen bu uzatmalar
aslinda farkli hatlar olarak onerilmisken yeni Ulagim Ana Plani’nda ana hattin ¢atallanmasi
olarak ongoriilmiis ve sakincalari ortadan kaldiracak herhangi bir 6nlem gelistirilmemistir.
Rayli sistem hatlarinda olusturulacak ¢atallanmalar sistemin kapasitesinin etkin kullanilmasini
onlemektedir. Ornegin, Izmir metrosunun 45 bin yolcu/saat/yén olarak verilen (ancak farkli
yontemlerle ¢ok daha diisiik belirlenen) kapasitesinin kullanimi bu ¢atallanma noktalarindan
itibaren ayrilan kollarda yariya diisecektir.

Sistemin 45 bin olan kapasitesi Halkapinar-Bornova kolunda 22.500 ve Halkapinar-Otogar
kolunda 22.500 olarak kullanilabilir hale gelecektir. Ustelik her iki hat kesimindeki yatirrmlar
da sistem uyumlulugu geregi 45 bin diizeyi igin yapilacaktir. Benzer sekilde Ugyol-Buca ve
Ugyol-F. Altay kesimleri de sistem kapasitesinin yarisi ile isletilmek zorunda olacaktir.
Catallanan bu hat kesimleri etkin kullanilan kisma kiyaslandiginda ihmal edilebilir boyutlarda
ise olumsuz etkileri dnemli olmayabilecektir. Ancak Izmir 6rneginde sistem kapasitesi tam ve
etkin olarak kullamlan kesim (Ugyol-Halkapmar arasi) 6 km diizeyinde kalacak UAP
Onerisine gore 2015 yilinda 40 km.ye ulasacak hafif rayli sistem sebekesinin sadece 6 km.si
kapasitesinde, geri kalan1 kismi ise yar1 kapasitede kullanilabilecektir (Sekil 10).
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Sekil 8 Cesitli Kentlerin Ulasim Ana Planlarinda Rayli Sistem Model Sonug¢ Ayrintilar



Sekil 9 izmir Metrosu Hat Kapasitenin Kullanim1
Tiir ve Kapasite Se¢imi ve Kullanimi

Ulasim Ana Plan1 tahminlerine gore hafif rayli sistem Onerilen hatlardaki zirve saat zirve yon
yolculuk talepleri 400-9500 yolcu arasinda degismektedir (Sekil 10). Mevcut hattin
kapasitesine uyumlu olarak saatte bir yonde 45 bin yolcu kapasitesine sahip hafif rayl
sistemin kapasite kullanma oranlar1 2030 yilinda bile sadece % 0.88 ile % 21,15 arasinda

kalacaktir.
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Sekil 10 Izmir Hafif Rayli Sistem Koridorlarinda Onerilen Kapasite ve 2030 Y1l Talepleri

Ulasim Ana Plani yolculuk tahminleri rayli sistem hat kesimlerindeki kapasite kullanim
oranlarinin halen insaati devam etmekte olan Ugyol-F.Altay kesiminde % 19, Bornova-
Bornova Merkez kesiminde % 0.88 olacagin1 ongérmekte, 2030 yilinda kapasitenin sadece %
6,8’ini kullanacak Otogar baglantis1 ve %14’linli kullanacak F. Altay-Narlidere kesimi ve
%21’ini kullanacak Ugyol-Buca DEU kesimlerinin 2010 ve 2015 yillarinda insa edilmesini
onermektedir. Oysa ki bu koridorlar i¢in bulunan talep diizeyleri rayh sistemler i¢in ¢ok
diisiik yolculuk degerleri oldugundan s6z konusu hatlarin fizibilite etiitlerinin olumlu ¢ikmasi
miimkiin olmayacaktir. Ayrica DPT’nin rayh sistemleri i¢in belirledigi temel 6lgiit olan
“acilis yilinda bir yonde 15 bin yolcu/saat” sinirina Onerilen hi¢ bir hat kesiminde
ulagilamamaktadir (Sekil 11).
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Sekil 11 Ulasim Tiirlerinin Etkin Kapasiteleri ve Izmir Rayli Sistem Hatlarindaki Talepler

SONUC

Yeni hazirlanan Izmir Ulasim Ana Plani, hazirlanma yaklasimi, ayrinti diizeyi, yontem,
dayanilan veriler, iirettigi sonuclar ve Onerileri lizerinde ayrintili bir sekilde tartigiimasi
gerekmekle birlikte, bu bildiride sadece Ulasim Ana Plani’nin kenti¢i rayli sistemlere iliskin
Oneri ve kararlar incelenerek asagidaki bulgular ortaya konmustur;

* yapilan ¢alisma ayrinti diizeyi ve kapsami agisindan bir “ulasim ana plant” degil, bir
“ulasim strateji plan1” niteligindedir.

» 0zellikle rayl sistemler konusunda ilgili kurumlarin (gerek DPT ve DLH gibi yurt i¢i ve
gerekse uluslararasi finans kuruluglarinin) inceleme ve onaylama sirasinda degerlendirme
yapabilmeleri i¢in gerekli ayrint1 diizeylerinde bilgi iiretilmemistir (yonler itibariyle hat
kesimleri iizerindeki zirve saat yolcu ytikleri, yonler itibariyle zirve saat istasyon girig ve
cikis yolcu degerleri, zirve saatte istasyonlar itibariyle aktarma yapilan yolculuk sayilar1 ve
tiirleri gibi),

* bu bilgiler takip eden asamalarda hazirlanacak olan miihendislik projeleri ve fizibilite
etiitleri i¢cin de girdi olacagindan sonraki asamalarda hangi verilerin kullanilacagi
konusunda belirsizlikler olugsmaktadir,

* rayll sistem Onerilen hatlardaki talep diizeyleri rayli sistemlerin verimli ¢aligmasini
saglayacak talep diizeylerinin altinda kalmaktadir, belirlenen talep diizeyleri hem DPT ve
hem de Ulagtirma Bakanlig1 tarafindan konulan esiklerin ¢ok altinda bulundugundan plan
ve projelerin onaylanmasi s6z konusu olmayacaktir,

* talep diizeylerinin rayli sistemler i¢in yetersiz bulunmasi bir yandan yasa geregi alinmasi
gereken merkezi yonetimin teknik onaylarini, diger yandan da merkezi yOnetimin ve
uluslararas1 finans kuruluslarinin bu projelere kaynak saglama olasiliklarini riske
sokmaktadir,

* Ulasim Ana Plani ¢alismasi halen ingaatt devam eden ve projeleri hazirlanmis ancak
beklemede olan rayl sistem kesimlerinin de gereksiz ve verimsiz oldugunu gosterdiginden
bu hat kesimleri i¢in talep diizeyleri ile uyumlu (otobiis yolu ve metrobiis gibi) alternatif
¢Ozlimlerin gelistirilmesi gerekmektedir.
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